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飯田橋五差路交差点の設計に伴う 
歩行環境改善に関する研究 
 
DESIGN THE FIVE-STREET INTERSECTION IN IIDABASHI 
AND THE POSSIBILITY OF A WALK ENVIRONMENTAL IMPROVEMENT 
 
飯田裕磨 
Yuma IIDA  
主査 高見公雄   副査 宮下清栄  
 
法政大学大学院デザイン工学研究科都市環境デザイン工学専攻修士課程 
 
 I designed the crossing that enabled crossing on a plane five-street intersection in Iidabashi. Because traffic to 
flow into Iidabashi by emission Route 25 maintenance decreased, I reduced the size of the crossing, and 
crossing distance shortened for a walker In the five-street intersection in Iidabashi that I designed, I confirmed 
treatability with traffic and made clear that there was room for the re-design at the Iidabashi crossing. 
Key Words : urban environment, pedestrian bridge, the Iidabashi crossing 
 
 
１． 背景・目的 
都市交通が集まる交通結節点は，利便性からオフィ
ス・商業・高層マンションなどの都市機能が高密度に集
積し，便利で快適な街のイメージがある．しかし実際は，
様々な交通網が地上・地下に重なることで地域の歩行者
導線は立体化・断片化し，特に駅前は階段や信号だらけ
の非常に歩きづらい場所となっている．これは都心の交
通結節点ではどこでも共通する問題であり，飯田橋五差
路交差点はその顕著な例であるといえる． 
飯田橋駅周辺は千代田区・文京区・新宿区の三区に跨
り，駅前の五叉路交差点は環状 2 号線，放射 7 号線，大
久保通りが交差し，さらに鉄道 5 路線が乗り入れるなど
交通の要衡である．飯田橋駅前の歩道橋は「幅員不足」，
「階段昇降に伴う身体的・精神的苦痛」，「歩行中の振動
による不快感」などが問題点として挙げられ，不満に思
っている利用者がいることが分かっている．また JR 飯田
橋駅東口のある千代田区側から新宿区側への歩行者の平
面横断は可能であるものの，文京区側へ渡る平面横断の
手段は存在していない．従って，歩行者は歩道橋を利用
することを強いられるが，昇降機がないため車椅子やベ
ビーカーを使用する人々にとって歩道橋の利用は難しい．
文京区には都の福祉施設が位置しており，早期の改善が
必要であると考えられる．加えて都市計画道路放射第 25
号線整備(以下放射第 25 号線整備)が近々行われることが
決まっており，当地区をとりまく交通環境が変化するこ
とが予想されている． 
本研究は，上記の問題を受け，放射第 25 号線整備に伴
う交差点への流入交通量の変化を捉え，歩行者の平面横
断を可能とする平面交差点の設計を行う．横断歩道の新
設や歩行者空間の拡幅，それに伴う交差点の縮小等を考
慮して，実際に交通処理することが可能か検討すること
で，飯田橋五差路交差点に再設計の余地があるかどうか
を確認することを目的とする． 
また，本研究は，法政大学エコ地域デザイン研究所の
飯田橋プロジェクト，通称「飯田橋駅周辺地区都市デザ
イン検討会議」の一部を担っており，当プロジェクトの
研究内容と連携したものとなっている．本プロジェクト
は，地元町内会自治会等と飯田橋を拠点として活動して
いる街づくりの実務者によって構成され，飯田橋の問題
点等を再確認・共有化してきた．よって，本研究の成果
を提供し，将来の事業化への基礎資料となることを狙い
としている．研究フローを図 1 に示す． 
 
 
図 1 研究フロー 
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２． 研究方法 
本研究ではまず，飯田橋駅周辺地区都市デザイン検討
会議の会議録をまとめ，本研究に至った経緯を示す．次
に飯田橋五差路交差点にける問題点を探りつつ，平面交
差点の設計をする上で必要となる条件をまとめる．平面
交差点の設計では，概略設計を行った後に，幾何学構造
と交通制御に分けて設計を行う．幾何構造設計にて詳細
な設計を行い，交差点の大きさを決定する．そして，設
計した幾何構造において将来交通量をさばけるかどうか
の判断を行う．最後に歩行者シミュレーションの作成を
行い，設計した飯田橋五差路交差点を歩行者が快適に利
用している様子を示す． 
 
３． 飯田橋周辺地区都市デザイン検討会議 
（１）当会議の位置づけと体制 
千代田区・新宿区・文京区の自治会, 町内会，法政大エ
コ地域デザイン研究所の有志により発足・構成され，事
務局を法政大学デザイン工学部都市環境デザイン学科 
高見研究室に設置している(図 2)．江戸城外濠の再生･活
用に向けて，飯田橋駅周辺地区の将来のまちづくりとあ
るべき姿を提案している． 
 
 
図 2 位置づけと体制 
 
（２）当会議と研究室の関係 
これまでに研究室で研究したデータ・資料を提供し，
会議の場で情報を共有してきた．その例として，飯田橋
地域を立体的に捉えるための模型作成，歩道橋利用者の
実測調査，歩道橋流動調査，文京区盲学校へのアンケー
ト調査等が挙げられる．現場の意向を聞きながら，それ
に即した研究を行っている． 
 
４． 交差点設計に関わる条件 
（１）飯田橋交差点の抱える問題点 
a)平面横断の不可能性 
JR 飯田橋駅東口のある千代田区側から新宿区側への歩
行者の平面横断は可能であるものの，文京区側へ渡る平
面横断の手段は存在していない(図 6)．従って，歩行者は
歩道橋を利用することを強いられているが，昇降機がな
いため，車椅子やベビーカーを使用する人々にとって歩
道橋の利用は難しい状況にある．また，文京区には都の
福祉施設が位置しており，アンケート調査を行った結果
からも，改善の必要があると考えられる．  
 
図 3 三区に跨る飯田橋五差路交差点と横断ルート 
 
b)自転車専用横断帯を横断する歩行者 
文京区への歩行車平面横断は不可能であるが，自転車
は自転車専用横断帯を通って横断可能となっている．し
かし，この自転車専用横断帯を歩行者が利用しており，
自動車交通量が多い飯田橋五差路交差点内部を横断して
いる事は非常に危険であると言える．(図 4) 
 
 
図 4 自転車専用横断帯を横断する歩行者 
 
（２）歩道橋の捉え方 
日本の歩道橋の多くは，1960 年代に急激に自動車交通
が増えた時期にガードレール等の設置の事故防止策とし
て緊急的に整備されたものであり，その時のものが現在
でも使われている．交通の状況も歩行者の認識も変化し
ている現代において，歩道橋の見直しの余地は十分ある． 
また，現在では高齢化社会を迎え歩行環境の見直し機
運も高まり，地上に横断歩道を復活させ，歩道橋を撤去
した例も増えている．特に東京都では，利用者が少ない
歩道橋を撤去する方針を出している．東京都内の歩道橋
数の推移を見ると，道橋数は近年減少してきている(表 1) 
 
表 1 東京都の歩道橋数推移(資料:東京都統計年鑑) 
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（３）放射第 25 号線整備における影響 
飯田橋交差点北西に位置する都市計画道路放射第 25号
線は現在事業中であり，近年内に共用され，当地区をと
りまく交通環境が大きく変化することが想定される(図 5)．
飯田裕磨ら 2)により，交通流解析シミュレーションソフト
JICA STRADA を用いて，整備後における配分交通量を予
測した結果，約 55,000(台/日)の交通量減少が見込まれる
ことが分かった(図 6)．また，幅舘亮太 3)により，精度の
高い結果を得るため，ネットワーク図のノードを増やし，
複雑な飯田橋五差路交差点を 3 つのノードで構成して解
析を行った．その結果，整備後におけるノード毎の将来
交通量を得た(図 7)．図に示している数値は，解析で得た
24 時間交通量を，昼夜率とピーク比率によって変換した
時間当たりのピーク交通量を示している．設計交通量は
このピーク交通量を扱うこととする． 
 
 
図 5 放射第 25号線事業区間 
 
 
図 6 整備前後における交通量の推計 
 
 
図 7 将来配分ピーク交通量 
５． 飯田橋五差路交差点の計画と設計 
（１）設計方針と手順 
前章までの条件を得て，飯田橋五差路交差点の基礎的
な設計を行う．設計に際して，手引書に道路構造令の解
説と運用 4)と改訂 平面交差の計画と設計 基礎編 5)とす
る．まずは現状の把握を行い，改善の余地を探る．それ
を受け概略の設計を行う．次に，概略設計した交差点を
詳細に設計するため，幾何構造の設計を行う．設計した
幾何構造で交通をさばくことが出来るか，交差点処理の
検討を行う．もしさばけない場合は，概略の設計から見
直す．確認が出来たら，計画の照査・確定を行う．以下
に設計フローを示す(図 8)． 
 
 
図 8 交差点設計フロー 
 
（２）現状確認 
現在の飯田橋五差路交差点の地図を作成した(図 9)．新
宿区・千代田区・文京区の道路台帳と Google map，実測
によって作成し，詳細部まで正確な地図となるようにし
た． 
 
図 9 現状の飯田橋五差路交差点 
 
 外堀通り・目白通り・大久保通りが交わる都内でも数
少ない大型交差点である．五差路交差点と四差路交差点
が合わさった構造をしており，交差点内の面積が非常に
大きい．また，道路標識・標示による規制が多々あり複
雑である．横断歩道は 2 箇所のみで，自転車専用道路が 3
箇所ある．現示サイクルと方向を実測した結果を図表に
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まとめる(図 10，図 11)．全 4 現示，合計 153 秒，歩行者
の横断時間は 78 秒である．しかし，歩行者は 1 度信号を
逃すと，最大 116秒も待たなければならない現状である． 
 
 
図 10 現状の現示方向 
 
 
図 11 現状の現示サイクル 
 
（３）概略設計 
 JR 飯田橋駅から文京区側への平面横断を確立するル
ートを作成する．既存の歩道橋による立体横断のみなら
ず，平面での横断を可能とさせるため，新たに横断歩道
を設置する．また，交通量減少が見込まれることから，
交差点内部を縮小し，歩行者スペースへと変換する．歩
行者が安心して横断歩道を渡れるように，横断歩道距離
の短縮化にも繋がる．また，信号機の現示時間調整によ
る交通制御を図り，歩行者にとって交差点がより利用し
やすい環境となるようにする．交差点の設計とは異なる
が，周りの環境整備として，水辺環境の改善に努める．
神田川や外濠の貴重な水辺を表向きにする．これらを踏
まえ，設計における仮定と条件，留意点をまとめ，図に
示す(表 2，図 12)．  
 
表 2 交差点設計に伴う仮定と条件，留意点 
 
 
図 12 概略設計図 
 
新たに横断歩道を設置したため，現示方向を以下のよ
うに仮設定した(図 13)．自動車の現示方向は変えず，歩
行者の現示を追加した． 
 
 
図 13 仮設定した現示サイクル 
 
（４）幾何構造設計 
a)設計方針 
仮設定した交差点の概略設計をもとに，詳細な幾何構
造設計を行う．設計手順をフローに示す．(図 14) 
ここでは，「導流路の設計」と「歩道の巻込み線」を
示し，最後に完成図を示す． 
 
 
図 14 幾何学構造設計フロー 
 
b)導流路の設計 
平面交差点における左折交通を安全かつ円滑に処理す
るため，左折導流路について設計を行う．車両の通行軌
跡を幾何的に定義し，外側円（半径；Ro）導流路（幅員；
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Wo），内側円（半径；Ri），すり付けに必要な緩和円（半
径；Rr）から構成される．飯田橋のような都市部におい
ては，用地制約，損失時間や歩行者横断時間の短縮によ
る時間を考慮して，回転半径を小さくしコンパクト化を
心がけた．以下に設計図を示す(図 15)． 
 
 
図 15 左折導流路の設計図 
 
c)歩道巻込み線の決定 
 歩道巻き込み線は，左折導流路に余裕幅 50 ㎝以上を確
保して設置した歩車道境界線である．交差する道路相互
の連続性と歩行者の動線に配慮し，左折導流路に影響を
及ぼさない位置に設計した(図 16)． 
 
 
図 16 歩道巻込み線の設計図 
 
d)完成図． 
 
 
図 17 幾何構造完成図 
（５）交通処理検討 
a)設計方針 
 幾何構造，設計交通量，および信号制御企画に基づい
て，当該信号交差点における交通容量を見積もり，それ
により設計交通量を処理し得るか照査する．設計交通量
は図 7に示した都道 25号線整備後も将来配分交通量を扱
う． 
交差点流入部ごとの飽和交通流率と交差点流入部の需
要率によって求められる「交差点の需要率」によって，
平面交差点全体や流入部ごとの交通容量について確認す
る．「交差点の需要率の計算」において 0.9 を超える場
合や，「流入部別交通量のチェック」において交通量容
量比が 1.0 を超える場合には，幾何構造条件や現示等の
見直しを行う． 
 手順として，まずは「クリアランス時間の設定と損失
時間の算出方法」について示し「サイクル長および青表
示時間長の仮設定」を行う．「飽和交通流率の設定およ
び交差点の需要率の計算」を行い，当該交差点における
交通容量を見積もり，その結果が設計交通量を処理し得
ることを照査し確定とする．フローを図 18 に示す． 
 ここでは，「飽和交通流率及び交差点需要率の計算」
「サイクル長及び青時間長さの設定」「計画の照査・確定」
を示す．また，各算定をまとめた表を示す．(表 2) 
 
 
図 18 交通処理検討のフロー 
 
b)飽和交通流率及び交差点需要率の計算 
・飽和交通流率 
車線毎にその道路・交通条件の各要因の補正率を，
飽和交通流率の基本値に連乗して求める．補正値は道
路構造令に基づく値をとる．算定式を(1)に示す． 
 
   SA＝SB・αw・αG・αT・αL・αR     (1) 
 
・交差点流入部の需要率 
設計交通量を飽和交通流率で除した値で，各流入部
において同一の現示で処理される交通流毎に計算され
SB：飽和交通流率の基本値   αw：車線幅員による補正 
αG：縦断勾配による補正     αT：大型車混入による補正 
αL：左折車混入による補正   αR：右折車混入による補正 
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る．交差点流入部の需要率が 0.3 であれば，その交通
に対して 1 時間当たりに必要な有効青時間は，0.3×60
分＝18 分である．交差点流入部の需要率が 1.0 を超え
ると，どのように信号制御しても，そのままでは設計
交通量をさばくことはできない．算定式を(2)に示す． 
 
          ρi＝Q / S         (2) 
 
Q：交通量〔台/時〕 
    S：飽和交通流率〔台/青 1 時間〕 
 
・現示の需要率 
交差点の信号制御において，同一の信号現示で同時
に流れる交通流の需要率うちの最大値をとる．よって
以下の式で求められる． 
 
1φ：ρ1＝Max｛0.225，0.284，0.048，0.245｝＝0.284 
 2φ：ρ2＝Max｛0.196，0.196｝＝0.196 
3φ：ρ3＝Max｛0.219，0.196，0.300｝＝0.300 
4φ：ρ4＝Max｛0.097，0.048｝＝0.097 
 
・交差点の需要率(λ) 
各現示の需要率の合計値をとる．交差点の需要率が 1．
0 を超えると設計交通量をさばくことはできない． 
 
λ＝∑ρi＝0.284＋0.196＋0.300＋0.097＝0.877 < 0.9 
 
交差点の需要率が 0.9 以下となり，設定した幾何構
造で将来交通量をさばけることが分かった． 
 
c)サイクル長及び青時間長さの設定 
・クリアランス時間設定 
各現示の間に黄＋全赤時間を設定する．当交差点に
おいては，複差路に通行していること，交差点中央部
に車の滞留スペースがあり流入部との距離が明確でな
いため，現状のクリアランス時間を元に以下のように
設定する． 
 
1φと 2φの間，2φと 3φの間，3φと 4φの間に，3
秒の黄時間と 3 秒の全赤時間．4φと 1φの間に，3 秒
の黄時間と 4秒の全赤時間とする． 
 
・損失時間の設定 
損失時間は，大型な当交差点を考慮し，各現示の黄
時間に食い込んで有効青時間として見込まれる 2 秒を
差し引くこととする．また，最後の全赤現示を 4 秒と
する．以下のように定める． 
 
1 サイクルの損失時間 L＝ 
(3-2)+3 + (3-2) +3 + (3-2) +3 + (3-2)+4 ＝17〔秒〕 
・信号サイクル長の決定 
信号現示方式から設定される 1 サイクル当たりの損
失時間(L)と交差点の需要率(λ)から，信号サイクル長の
算定式を(3)に示す．     
              
      Ｃ ≥ Ｌ
1−𝜆
＝Ｃ𝑚𝑖𝑛      (3) 
 
C：サイクル長〔秒〕 
L：損失時間〔秒〕 
 
よって以下のように定める． 
 
C≧17/(1-0.877)＝138.2 
 
ここで，信号サイクル長を 140 秒とする． 
 
・各現示の青時間の算定 
信号サイクル長からサイクル当たりの損失時間を差
し引いた時間，すなわち実効的に車両が停止線を通過
できる時間を，各現示の需要率に対して比例配分して
算定する．算定式を(4)に示す． 
 
Gi＝(C − L)・
ρi
𝜆
      (4) 
              
以下のように求める． 
 
1φ＝(140－17)・0.284/0.877＝39.1≒40〔秒〕 
2φ＝(140－17)・0.196/0.877＝27.0≒27〔秒〕 
3φ＝(140－17)・0.300/0.877＝41.4≒42〔秒〕 
4φ＝(140－17)・0.097/0.877＝13.4≒14〔秒〕 
 
・歩行者用現示時間の最小値 
 横断歩道者現示時間については，青開始時に横断を開
始した歩行者が渡りきれるだけの時間を確保する必要が
ある．横断距離〔m〕を歩行速度 1〔m/秒〕で割って求
められる横断所要時間を横断歩行者現示時間の最小値と
する．当交差点における横断距離を図に示す(図 19)． 
1φ で最長横断距離 31.0m を基準とし，歩行者速度を
1m/秒とすると，設定された 1φの車両用青標示時間は 40
秒であり，これを満足する． 
 2φで横断を一度で渡り切るためには 94.0m と 45.9m
の距離を渡らなければならない．千代田区側の横断を基
準とし，歩行者は 46 秒を必要とする．しかし，車両用青
表示時間は 27 秒であり，これを満足しない．そこで，歩
行者の現時を 3φにおいて不足分 19 秒設けることで合計
46 秒とし，これを満足する．車両交通の歩行者によるさ
ばけ台数の低減を抑えるため，3φの前半のみとする． 
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図 19 歩行者横断距離図 
 
d)計画案の照査・確定 
サイクル長(C)，各現示の青時間(G)，飽和交通流率(S)
を用いて，各流入交通量が処理可能かどうか照査を行う．
照査方法は実 1 時間当たりの処理可能台数を算出し，設
計交通量を上回るか確認する．ここで，実 1 時間当たり
の処理可能台数を可能交通容量という．可能交通容量の
算定式を(5)に示す． 
 
可能交通容量 Ci＝Si・G/C     (5) 
 
設計した交通処理案をもとに各流入部の交通容量を式
(6)を用いて算出し，設計交通量が処理できることをチェ
ックする．各現示とも有効青時間を用いて照査する．設
計交通量 q より大きい値を取れば処理可能である． 
 
流入部 A  
＝(1628+1804+1860+1860)・27/123=1570>1038 
流入部 B ＝(1408+1488)・14/123=330>281 
流入部 C ＝(1618+1860)・40/123=1131>781 
流入部 C`＝(1679+1679+1679)・40/123=1638>1431 
流入部 D (①②③2φ) 
＝(1732+1749+1749)・27/123=1148>1024 
流入部 D (①②③3φ) 
＝(1732+1749+1749)・42/123=1786>1024 
流入部 D (④⑤) 
＝(1399+1745)・42/123=1074>944(=294+650) 
流入部 E (①1φ)＝1748・40/123=569>175 
流入部 E (①2φ)＝1748・14/123=199>175 
流入部 E (②③)＝(1860+1860)・40/123=1210>913 
 
表 2 飽和交通流率および交差点の需要率計算表 
図 20 設定した現示方向とサイクル 
※1 配分交通量値が０のため定めない． 
※2 流入部 D の地点では右折不可能であるが，交差点内部において可能となるため、交通量は内部の配分交通量を扱う． 
車線番号④⑤の方向は，標示の示す進行方向は異なるが，同一の現示でさばかれるため，流入部の需要率は同じものとする． 
※3 ②③車線は，標示方向は直進を示しているが，進行方向は流入部 B，D 両方可能であるため、同一の流入部の需要率で扱う． 
①左左 ②左+直 ③④直 ①左左+左+直 ②直+右 ①左+直 ②直 ①直+右 ②直 ③直＋左 ①左+直 ②③直 ④直右 ⑤右右 ①左左+左直 ②左直 ③直
1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1
：SB 1750 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 1995 2000 2000 2000
：α w 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.95 0.95 0.95 0.95 0.95 0.95 0.95 1.00 1.00 1.00
ｗ 3.2 3.2 3.2 3.0 3.0 3.2 3.2 2.9 2.9 2.9 2.9 2.9 2.9 2.9 3.7 3.0 3.0
：α G 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.95 0.95 0.95 0.99 0.99 0.99 0.99 1.00 1.00 1.00
％ 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 2.00 2.00 2.00 -2.00 -2.00 -2.00 -2.00 0.00 0.00 0.00
：α T 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93
％ 10.20 10.20 10.20 13.70 13.70 12.60 12.60 12.60 12.60 12.60 12.50 12.50 12.50 12.50 11.50 11.50 11.50
：α LT 0.97 0.87 0.87 0.99 0.94
％ 8.0 44.0 44 1.00 20.00
：α R 0.80 0.80 0.80
％ 規定値より 規定値より 規定値より
0.048 0.284
0.196
0.300
0.048 0.097
40 40
27
42
14 14
569
199
✔交通処理案のチェック ✔ ✔ ✔ ✔✔ ✔
1786
可能交通容量 1570 330 1131
1148
10741638 1210
✔
123
2φ 27 27
3φ 42
40
0.245
有効青時間
１φ 40
42
4φ 14
40
0.196
3φ 0.300
0.048 ※3　0.245
現示の
飽和度
交差点の
需要率
必要現示率
１φ 0.225
0.196
0.284
4φ 0.097
0.877
2φ 0.196
1860 1679 1679 1679 1732 1749 1399
交差点流入部の需要率 ：ρ 0.196 0.097 0.225 0.284 0.196 ※2　0.300
－ － －
－
（左折率）
右折車混入による補正値
－ － － － － －
－ － － － － －
（右折率）
－ －－ － －
（縦断勾配）
大型車混入による補正値
（大型車混入率）
左折車混入による補正値 － －
流入部 A B C D EC｀
－ － ※1－
車線方向(○数字は左からの車線番号)
車線数
飽和交通流率の基本値
車線幅員による補正値
（車線幅員）
縦断勾配による補正値
1745 1748 1860 1860
設計交通量 ：ｑ 1038 281 781 1431 1024 294 650 175 294 619
飽和交通流率 ：S 1628 1804 1860 1408 1488 1618
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以上より，いずれの流入部においても可能交通容量が
設計交通量を上回る値となった．よって，当交差点の幾
何学構造と交通処理案は設計交通量を処理可能である．
確定した現示方向とサイクルを図 20 に示す． 
 
（６）歩行者流動シミュレーション 
設計した交差点を実務的に働かせるために，交通シミ
ュレーションソフト VISWALK を用いた．飯田橋五差路
交差点のように多岐に分かれる交差点におけるシミュレ
ーションが可能であり，平面における歩行者流動の様子
が具体的に理解できると共に，3D で人間が歩いている様
子等も見て取れる．このようなシミュレーションを用い
ることで一般的にも分かりやすく，住民や行政への理解
を促す事ができると考えている． 
設計した飯田橋五差路交差点のモデルを作成した．新
設した横断歩道を利用し，快適に平面横断をする歩行者
の様子を表した．シミュレーション動画の一部を図 21 に
示す． 
 
 
図 21 VISWALK シミュレーション  
（７）まとめ 
概略設計を行った交差点にて，放射 25 号線整備を前提
に，歩行者平面交差としての将来交通量をさばけること
が確認できた．三区の平面横断を確立したことで，難点
を抱える歩道橋を利用する必要性を解消した．また，現
示時間は 14 秒短縮し，歩行者の現示を 1φ，2φに加え，
3φにも時間を設けたことで，横断歩道の待ち時間が減少
し，歩行者にとって利用しやすい交差点になったと見ら
れる．以上より，飯田橋五差路交差点は再設計の余地が
あることが明らかになった． 
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